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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(3) Uberrollregelungsvorrichtung fur einen Fahrzeugkorper 

© Offenbart ist eine Uberrollregelungsvorrichtung fur ein 
Fahrzeug, die eine erste Para mete rgrofee (Vr), welch e ei- 
nen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers angfbt, und eine 
zweite Parametergro&e (0d), welche eine Anderungsrate 
des Rollbetrags des Fahrzeugkorpers angibt, berechnet 
bzw. abschatzt, und die das Bremssystem derart regelt, 
date das Bremssystem derart betatigt wird, um eine Soll- 
verzogerung (Gxt) des Fahrzeugs auszufuhren, wenn die 
erste Para mete rgrofce einen dafur vorbestimmten 
Schwellenwert (Vro) uberschreitet, wobei die Sollverzo- 
gerung von einem vorbestimmten Minimumwert auf ei- 
nen vorbestimmten Maximumwert gemaK einer Zunah- 
me der zweiten Para mete rgrofSe zunimmt. 
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Beschreibung 

Hintergrund der Erfindung 

Gebiet der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf eine Vorrich- 
tung zum Regeln eines Kurvenverhaltens eines Fahrzeugs, 
wie beispielsweise eines Automobils, und bezieht sich ins- 
besondere auf eine Uberrollregelungsvorrichtung fur einen 
Fahrzeugkorper eines Fahrzeugs, wie beispielsweise eines 
Automobils, urn so zu verhindern, daB das Fahrzeug wah- 
rend eines Kurvenfahrens uberrollt bzw. uberschlagt. 

Beschreibung des Standes der Technik 

In der offengelegten Japanischen Patentveroffentlichung 
6-297985 ist eine Vorrichtung beschrieben, die dazu dient, 
um zu verhindern, daB ein Fahrzeug, wie beispielsweise ein 
Automobil, uberrollt bzw. uberschlagt, wobei die Hohen ei- 
ner Vielzahl von Abschnitten des Fahrzeugkorpers, die den 
jeweiligen Radern entsprechen, durch eine Vielzahl von H6- 
hensensoren erfaflt werden, und die Hohe des Gravitations- 
zentrums bzw. des Schwerpunkts des Fahrzeugkorpers und 
ein Rollwinkel des Fahrzeugkorpers um den Schwerpunkt 
an hand einer derartigen Vielzahl von Hohendaten hei ver- 
se hieden Abschnitten des Fahrzeugkorpers berechnet wer- 
den, so daB ferner durch verarbeiten jener Daten mit einer 
Querbeschleunigung, welche auf den Fahrzeugkorper wirkt 
und von einem Querbeschleunigungssensor erfaBt wird, ein 
Index erhalten wird, der eine Neigung des Fahrzeugs zu ei- 
nem Uberrollen bzw. Uberschlagen angibt, wobei der Index 
dazu dient, um ein Bremssystem des Fahrzeugs selektiv 
bzw. wahlweise zu betatigen, um das Fahrzeug zu verzo- 
gern, bevor es uberrollt. 

Auf dem Gebiet der oben erwahnten Veroffendichung ist 
die Regelung der Bremskraft, die auf die Rader aufgebracht 
werden soil, um zu verhindem, daB das Fahrzeug uberrollt, 
nicht speziell bzw. im einzelnen beschrieben. In der Tat ist 
das Verhindern, daB das Fahrzeug wahrend seines Kurven- 
fahrens uberrollt natiirlich im allgemeinen eine Sache des 
Notfalls bzw. der Dringlichkeit, und deshalb wird die nor- 
male Annaherung an dieses Problem derart aussehen, daB 
das Fahrzeug bei cincm bclicbigcn Ercignis davon abgchal- 
ten werden sollte, bei einer beliebigen Starke der Bremskraft 
uberzuroiien, vorausgesetzt, daB die Vorrichtung zum Ver- 
hindern, daB ein Fahrzeug uberrollt, auf der Betatigung des 
Bremssys terns basiert. Da ferner das Bremssystem, das fur 
einen automatischen Betrieb unter dem Betrieb bzw. unter 
der Betatigung einer Uberrollregelungsvorrichtung, welche 
vornehmlich in Form eines Mikrocouipulers ausgeslaltet ist, 
anpaBbar ist, im allgemeinen mittels Ein-Aus- und/oder 
Umschaltmagnetventilen betrieben wird, kann es im Stand 
der Technik dieses Gebiets iiblich sein, daB die Betatigung 
des Bremssys terns zum Verhindem, daB das Fahrzeug uber- 
rollt bzw. uberschlagt, im wesentlichen von Beginn dessen 
Betatigung an eintritt, oder anders ausgedruckt, daB die Re- 
gelung des Bremssystems fur diesen Zweck nur eine Ein- 
Aus-Regelung sein kann. 
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Darstellung der Erfindung 

Die Erfinder der vorliegenden Erfindung erwagen es je- 
doch, daB die Regelung des Fahrzeugs gegen ein Uberrollen 
bzw. Uberschlagen auch ein Teil einer normalen Verhaltens- 
regelung sein kann, und nicht notwendigerweise zu einer 
Notfallregelung gehort, so daB die Anti-Uberrollregelung 
eine dampfende Charakteristik hat, die eine groBere Anti- 
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UberroUaktion bzw. Anti-Uberrollwirkung auf das Fahrzeug 
ausiibt, wenn es sich mehr der Grenze des Uberrollens na- 
hert. Durch eine derartige Anordnung wird das Fahrzeug 
entschiedener bzw. sicherer gegen ein Uberrollen geschiitzt, 
wahrend es ein stoBfreies bzw. erschiitterungsfreies komfor- 
tables Fahrverhalten beibehalt. 

Es ist deshalb eine Hauptaufgabe der vorliegenden Erfin- 
dung, eine Vorrichtung zum Verhindern eines Uberrollens 
bzw. Uberschlagens eines Fahrzeugs gernaB dem oben er- 
wahnten Konzept eines Dampfens des Rollens des Fahr- 
zeugs in Richtung einer SchluBgrenze bzw. endgultigen 
Grenze zu schaffen, bei der die Vorrichtung zum Verhindern 
eines Uberrollens im Stand der Technik abrupt bzw. plotz- 
lich betatigt wird. 

Diese Aufgabe wird durch eine Uberrollregelungsvor- 
richtung (bzw. Wankregelungs vorrichtung) gemaB der 
Merkmale des Anspruchs 1 gelost. Vorteilhafte Ausgestal- 
tungen sind Gegenstand der Unteranspriiche. 

Dabei weist die Uberrollregelungsvorrichtung fur ein 
Fahrzeug, das einen Fahrzeugkorper, Rader, ein Lenksystem 
und ein Bremssystem hat, auf: 

eine Einrichtung zum Bereitstellen einer ersten Parameter- 
groBe, die einen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers angibt, 
eine Einrichtung zum Bereitstellen einer zweiten Parameter- 
groBe, die eine Anderungsrate des Rollbetrags des Fahr- 
zeugkorpers angibt, und 

eine Einrichtung zum Regeln des Bremssystems derart, daB 
das Bremssystem derart betadgt wird, daB es eine Sollverzo- 
gerung des Fahrzeugs ausfuhrt, wenn die erste Parameter- 
groBe einen dafur vorbestimmten Schwellenwert ubersteigt, 
wobei die Sollverzogerung von einem vorbesdmmten Mi- 
nimumwert an auf einen vorbestimmten Maxim umwert ge- 
maB einer Zunahme der zweiten ParametergroBe zunimmt. 

Da das Bremssystem betatigt wird, wenn die erste Para- 
metergroBe, die einen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers an- 
gibt, einen dafur vorbestimmten Schwellenwert iibersteigt, 
so wird gemaB der oben erwahnten Konstruktion bzw. Aus- 
fuhrung der selektive bzw. wahlweise Betrieb, oder nicht, 
des Bremssystems fur die Uberrollregelung des Fahrzeugs 
klar bzw. dcutlich gemaB der GroBc der ersten Parameter- 
groBe, die einen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers angibt, be- 
stimmt. In diesem Fall kann, wie es durch den Einbau einer 
Regelung auf der Basis der Anderungsrate des Rollbetrags 
des Fahrzeugkorpers (sichc Beschreibung untcn) zu crken- 
nen sein wird, da die Betatigung des Bremssystems nicht 
notwendigerweise eine wesentliche Verzogerung des Fahr- 
zeugs bewirken wird, der Schwellenwert Fur die erste Para- 
metergroBe, die einen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers an- 
gibt, auf einen Wert gesetzt werden, der wesentlich niedriger 
ist ais ein Grenzwert, bei dem eine vollstandige Betatigung 
des Bremssystems zum Verhindem eines Uberrollens bzw. 
Uberschlagens des Fahrzeugs gemaB der Vorrichtung im 
Stand der Technik erforderlich ist. Auf alle Falle ist die Un- 
terscheidung zwischen dem selektiven Betrieb, oder nicht, 
des Bremssystems fur die Anti-Uberrollregelung deutlich 
anhand der Beziehung der GrdBe bzw. des Betrags der ersten 
ParametergroBe und des dafur vorbestimmten Schwellen- 
werts moglich, so daB das Bremssystem auf der Grundlage 
der Ein-Aus- und/oder Umschaltventile explizit bzw. deut- 
lich zwischen einem Betrieb oder einem Nicht-Betrieb um- 
geschaltet wird. 

Wenn dann gemaB der oben erwahnten Konstruktion bzw. 
Ausfuhrung das Bremssystem einmal in einem Betrieb fur 
eine Anti-Uberrollregelung gesetzt wurde, so wird das 
Bremssystem derart betrieben, daB es eine Sollverzogerung 
des Fahrzeugs ausfuhrt, die zwischen einem vorbestimmten 
Minimumwert, welcher eine fruhe Betatigung des Bremssy- 
stems relativ zu dem augenblicklichen bzw. tatsachlichen 
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Rollzustand des Fahrzeugkorpers erlauben kann, und einem 
vorbesiimmten Maximum wert gemaB der GroBe bzw. des 
Betrags der zweiten ParametergroBe, die die Anderungsrate 
des Rollzustands des Fahrzeugkorpers angibt, eingestellt ist. 
Die Anderungsrate des Rollzustands des Fahrzeugkorpers 
sagt eine Zunahme oder Abnahme eines Rollwinkels des 
Fahrzeugkorpers voraus, der durch die Zentrifugalkraft, 
welche auf jenen wahrend eines Kurvenfahrens des Fahr- 
zeugs ausgeubt wird, bewirkt wird. 

Wenn deshalb das Bremssystem, das bei einem relativ 
fruhen Stadium eines Roliens gernaB einer Entscheidung 
bzw. Beurteilung durch die erste ParametergroBe in seinem 
Betrieb gesetzt wird, derart geregelt wird, daB seine Betati- 
gungsstarke von einem vorbestimmten Minimum wert auf 
einen vorbestimmten Maximumwert gemaB einer Zunahme 
der zweiten ParametergroBe zunimmt, so wird auf das Fahr- 
zeug eine Anu-Uberrollregelung in einer dampfenden Weise 
iiber einen wesentlichen Bereich vor der SchluBgrenze bzw. 
endgiiltigen Grenze des Rollwinkels angewendet, bei der 
die Anti-Uberrollregelung im Stand der Technik abrupt bzw. 
plotzlich betatigt wird. 

Die erste ParametergroBe kann derart geschatzt bzw. ab- 
geschatzt werden, daB sie im wesentlichen proportional zu 
der Querbeschleunigung des Fahrzeugkorpers ist, weil das 
Rollen des Fahrzeugkorpers wahrend eines hierin betrachte- 
ten Kurvenfahrens im wesentlichen proportional zu der 
Querbeschleunigung ist, welche auf Grund einer Zentrifu- 
galkraft bei dem Fahrzeugkorper wirkt. Die erste Parameter- 
groBe kann ferner durch eine Rollrate bzw. Rollgeschwin- 
digkeit als eine differenzielle Xomponente von dieser derart 
modifiziert werden, daB eine dynamische Charakteristik der 
Rollbewegung des Fahrzeugkorpers darin eingebracht wird, 
wie es in der unten beschriebenen Ausfuhrungsform erlau- 
tert wird. 

Die zweite ParametergroBe kann derart ab geschatzt wer- 
den, daB sie im wesentlichen proportional zu der Ande- 
rungsrate des Lenkwinkels ist, der durch das Lenksystem 
des Fahrzeugs bewirkt wird. Durch Abschatzen der Ande- 
rungsrate des Rollbetrags des Fahrzeugkorpers auf der 
Grundlagc des Lenkwinkels wird die Abschatzung vorhcrs- 
agbarer, da die Anderung des Lenkwinkels der Anderung 
des Rollwinkels voreilt. 

Die zweite ParametergroBe kann jedoch natiirlich derart 
bestimmt werden, daB sic im wesentlichen proportional zu 
der Anderungsrate der Querbeschleunigung des Fahrzeug- 
korpers abgeschatzl wird, auf die gleiche Weise, wie die er- 
ste ParametergroBe. 

Das Rollen des Fahrzeugkorpers ist ein Phanomen bzw. 
eine Erscheinung, die mit einer Zeitverzogerung relativ zu 
einer Querkraft bzw. zeitlichen Kraft, welche auf diesen aus- 
geiibt wird, auftritl, weil das Rollen des Fahrzeugkorpers 
eine Bewegung einer Masse des Fahrzeugkorpers ist, der fe- 
dernd bzw. elastisch durch eine Federaufhangung gehalten 
wird und durch eine auf diese ausgeiibte Beschleunigung 
beschleunigt wird. Um die Uberrollregelungsvorrichtung 
fur ein Fahrzeug gemaB der vorliegenden Erfindung wirksa- 
mer zu betatigen, wird es in Anbetracht dessen beabsichtigt, 
daB die Vorrichtung derart abgewandeit bzw. modifiziert 
wird, daB die Einrichtung zum Bereitstellen der zweiten Pa- 
rametergroBe eine zweite ParametergroBe betreffend eine 
erste Phase bei einer ersten (zeitlichen) Ansprechempfind- 
lichkeit und eine zweite ParametergroBe betreffend eine 
zweite Phase bei einer zweiten (zeitlichen) Ansprechemp- 
findlichkeit, welche niedriger bzw. geringer als die erste 
(zeitliche) Ansprechempfindlichkeit ist, bereitstellt, und daB 
die Einrichtung zum Regeln des Bremssystems das Brems- 
system derart regelt, daB die Sollverzogerung von einem 
vorbestimmten Minimumwert an auf den vorbestimmten 



Maximumwert gemaB einer Zunahme einer groBeren der 
zweiten ParametergroBen der ersten und zweiten Phase bei 
jedem Moment zunimmt. Durch einen derartigen Aufbau 
kann die Sollverzogerung wunschenswerter bzw. besser an- 
5 gepaBt werden, um eine derartige Tragheitsverzogerung des 
Roliens des Fahrzeugkorpers relativ zu einer Querkraft bzw. 
seitlichen Kraft, welche auf diesen ausgeubt wird, aufzuneh- 
men bzw. einzubauen. 

Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile der Erfin- 
10 dung ergeben sich aus der nachfolgenden • Beschreibung 
bevorzugter Ausfiihrungsfonnen anhand der Zeichnungen. 

Kurzbeschreibung der Zeichnungen 

ts In den beigefugten. Zeichnungen zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Ansicht, welche ein Fahrzeug 
mit vier Radern darstellt, in dem die Uberrollregelungsvor- 
richtung fur ein Fahrzeug gemaB der vorliegenden Erfin- 
dung in der Form einer Ausfuhrungsform eingebaut bzw. in- 
20 tegriert ist; 

Fig. 2 ein Ablaufdiagramm, das eine grundlegende Aus- 
fuhrungsform der vorliegenden Erfindung in Form eines Be- 
trieb s von dieser darstellt; 

Fig. 3 ein Diagramm, das eine Darstellung bzw. Abbil- 
25 dung ("MAP") zum Erhalten einer Sollverzogerung auf der 
Grundlage der Anderungsrate des T^enkwinkels darstellt; 

Fig. 4A ein Diagramm, das Beispiele der Anderung des 
Lenkwinkels darstellt, wenn ein Fahrzeug in eine Kurve ge- 
bracht wird; 

30 Fig. 4B ein Diagramm, das die Sollverzogerungen dar- 
stellt, die anhand der Darstellung bzw. Abbildung von Fig. 3 
gemaB derartiger Anderungen des Lenkwinkels, wie es in 
Fig. 4 A gezeigt ist, erhalten werden; 

Fig. 5 einen Teil eines Ablaufdiagramms, das an Stelle fiir 
35 einen entsprechenden Teil des Ablaufdiagramms von Fig. 2 
als eine Abwandlung von diesem verwendet werden kann; 

Fig. 6A-6E eine Gruppe von Diagrammen, die ein Bei- 
spiel von Anderungen der Anderungsrate des Lenkwinkels 
und anderer Werte darstellen, welche dafiir ausgelegt sind, 
40 sich gemaB einer derartigen Anderung der Anderungsrate 
des Lenkwinkels durch den Betrieb der Vorrichtung der vor- 
liegenden Erfindung zu andern; 

Fig. 7 einen Teil eines Ablaufdiagramms, der an S telle ei- 
nes entsprechenden Tcils des Ablaufdiagramms von Fig. 2 
45 als eine weitere Abwandlung von diesem verwendet werden 
kann; 

Fig. 8 ein Diagramm, das eine Abbildung bzw. Darstel- 
lung ahnlich der von Fig. 3 zum Erhalten einer Sollverzoge- 
rung auf der Grundlage der Anderungsrate der Querbe- 
50 schleunigung darstellt; und 

Fig. 9 einen Teil eines Ablaufdiagraimiis, der an S telle ei- 
nes entsprechenden Teils des Ablaufdiagramms von Fig. 7 
als noch eine weitere Abwandlung von diesem verwendet 
werden kann. 

55 

Beschreibung der bevorzugten Ausfuhrungsformen 

Im folgenden wird die vorliegende Erfindung ausfuhrli- 
cher mit Bezug auf einige bevorzugte Ausfuhrungsformen 
60 von ihr bezuglich der beigefugten Zeichnungen beschrieben 
werden. 

In dem in den Fig. 1 dargestellten Fahrzeug bezeichnet 
das Bezugszeichen 12 einen Fahrzeugkorper, der durch vor- 
dere linke, vordere rechte, hintere linke und hintere rechte 
65 Rader, die mit den Bezugszeichen 10FL, 10FR, 10RL bzw. 
10RR bezeichnet sind, iiber einen herkommlichen Radauf- 
hangungsmechanismus, welcher in den Figuren nicht darge- 
steilt ist, gehalten bzw. getragen wird. Die vorderen linken 
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und vorderen rechten Rader 10FL und 10FR werden durch 
ein Lenksystem gelenkt, das ein Lenkrad 14, eine Servolen- 
kungsvorrichtung 16 in der Ausfuhrung eines Zahnstangen- 
typs, und Spurstangen 18L und 18R aufweist. Die vier Ra- 
der sind derart ausgelegt, da6 sie von einem Bremssystem, 
das im allgemeinen mit dem Bezugszeichen 20 bezeichnet 
wird, selektiv bzw. wahlweise gebremst werden, wobei das 
Bremssystem einen Olhydraulikkreis 22, Radzylinder 24FL, 
24FR, 24RL und 24RR zum Aufbringen einer Bremskraft 
auf die vorderen linken, vorderen rechten, hinteren linken 
bzw. hinteren rechten Rader in Abhangigkeit eines Ol- 
drucks, welcher von dem Olhydraulikkreis 22 an diese zuge- 
fuhrt wird, ein Bremspedal 26, das dafur ausgelegt ist, von 
einem Fahrer niedergedriickt zu werden, einen Hauptzylin- 
der 28, der durch das Bremspedal betatigt wird, um einen 
Olhydraulikdruck zu erzeugen, und eine elektrische Regel- 
einrichtung 30 aufweist, die nicht nur als ein Teil des Brems- 
systems zum automatischen Betatigen des Bremssystems 
fur die Vorrichtung gemafi der vorliegenden Erfindung ar- 
beitet, sondern auch als ein Teil anderer automatischer 
Steuerungs- bzw. Regelungssysteme, welche nicht in der Fi- 
gur dargesteilt, jedoch in dem dargestellten Fahrzeug einge- 
baut sind. Die elektrische Regelungseinrichtung 30 besteht 
im wesentlichen aus einem Mikrocomputer eines herkomm- 
lichen Aufbaus, der CPU-, ROM-, RAM-, I/O-Port-Einrich- 
tungen und einen gemeinsamen Bus bzw. eine gemeinsarne 
Sammelleitung aufweist, welche diese Elemente verbindet, 
obwohl dies in der Figur nicht ausfiihrlich dargesteilt ist. 

Radrotationsgeschwindigkeitssensoren 32FL, 32FR, 
32RL und 32RR sind vorgesehen, um die Radrotationsge- 
schwindigkeit von jedem der vorderen linken, vorderen 
rechten, hinteren linken und hinteren rechten Rader zu erfas- 
sen. Es ist ein Lenkwinkelsensor 34 vorgesehen, um den 
Lenkwinkel 9, der durch eine Rotations bzw. Drehung des 
Lenkrad 14 durch einen Fahrer bewirkt wird, zu erfassen. Es 
ist ein Querbeschleunigungssensor 36 vorgesehen, um eine 
Querbeschleunigung Gy zu erfassen, welche auf den Fahr- 
zeugkorper ausgeiibt wird. Es ist Rollratensensor bzw. Roll- 
geschwindigkeitssensor 38 vorgesehen, um eine Rollrate 
bzw. Rollgcschwindigkcit Kr des Fahrzeugkorpers zu erfas- 
sen. Der Ausgang bzw. die Ausgabe der Radgeschwindig- 
keitssensoren 32FL-32RR, des Lenkwinkelsensors 34, des 
Querbeschleunigungssensors 36 und des Rollratensensors 
38 werden der clcktrischcn Regelungseinrichtung 30 zuge- 
fuhrt, die Regelungsberechnungen zum Regeln eines Uber- 
rollens des Fahrzeugkorpers ausfuhrt, wie es im Foigenden 
ausfiihrlich beschrieben wird, und ein Regelungssignal an 
den Olhydraulikkreis 22 zum automatischen Regeln des 
Bremssystems fur die Uberrollregelung gemaB der vorlie- 
genden Erfindung aussendet. 

Im Foigenden wird eine Ausfuhrungsform der Uberrollre- 
gelungs vorrichtung fur ein Fahrzeug gemaB der vorliegen- 
den Erfindung ausfuhrlicher in der Form seines Betriebes 
unter Bezugnahme auf die Fig. 2-5 beschrieben werden, der 
durch eine derartige Konstruktion bzw. einen derartigen 
Aufbau, welcher in Fig. 1 gezeigt ist, ausfuhrbar ist. 

Es sei auf das Ablaufdiagramm von Fig. 2 verwiesen, in 
dem in Schritt 10 Signale von den Radgeschwindigkeitssen- 
soren 32FL-32RR und anderen eingelesen werden. 

In Schritt 20 wird eine erste ParametergroBe, die einen 
Rollbetrag des Fahrzeugkorpers angibt, und hierin als Roll- 
wert Vr bezeichnet wird, gemaB der unten dargestellten For- 
mel 1 auf der Grundlage der Querbeschleunigung Gy be- 
rechnet, die von dem Querbeschleunigungssensor 36 erhal- 
ten wird, wobei eine Modification bzw. Abwandlung durch 
die Rollrate Rr in dieser Ausfuhrungsform vorgenommen 
wird, die von dem Rollratensensor 38 erhalten wird, wobei 
Ka und Kb geeignete positive Konstanten sind: 
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Vr=IKa-Gy + Kb.Rr 

Durch ein derartiges Einbauen bzw. Hinzufugen der Roll- 
rate Rr in die Berechnung des Rollwerts Vr wird die erste 
ParametergroBe derart modifiziert, daB sie mehr als eine 
reine Anzeige des statischen Rollbetrags des Fahrzeugkor- 
pers ist. 

In Schritt 30 wird entschieden bzw. beurteilt, ob der Roll- 
wert Vr groBer als ein dafur vorbestimmter Schwellenwert 
Vro ist. Wenn die Antwort NEIN ist, d. h. wenn das Rollen 
des Fahrzeugkorpers noch gering ist, wobei keine Uberroll- 
regelung erforderlich ist, so fahrt die Regelung mit Schritt 
40 fort, und das Bremssystem wird fur einen normalen 
Bremsbetrieb zuriickgegeben, der von einem Niederdriicken 
des Bremspedals durch einen Fahrer und/oder anderen auto- 
matischen Verhaltensregelungen abhangt, welche von der 
elektrischen Regelungseinrichtung 30 unter separaien Rege- 
lungsprogrammen ausgefuhrt werden. 

Wenn die Antwort in Schritt 30 JA ist, so fahri die Rege- 
lung in Schritt 50 fort, und es wird eine Anderungsrale Od 
des Lenkwinkels 9, der von dem Lenkwinkelsensor 34 er- 
halten worden ist, als die zweite ParametergroBe bcreehnct. 

In Schritt 60 wird eine Sollverzogerung Gxt zum Ver/6- 
gern des Fahrzeugs auf der Grundlage der Lenkwinkelande- 
rungsrate 0d berechnet, indem Bezug auf eine Darstellung 
bzw. Abbildung, wie sie beispielsweise in Kig. 3 gezeigl ist, 
genommen wird. Wie es anhand von Fig. 3 zu erkennen ist, 
hat die Sollverzogerung Gxt einen Minimumwert Gxt l, und 
wenn die Lenkwinkelanderungsrate 6d uber Odl hinaus zu- 
nimmt, so nimmt. die Sollverzogerung zusammen mil der 
Zunahme des Werts von 9d zu, bis sie einen Maximumwert 
Gxt2 erreicht, wenn die Lenkwinkelanderungsrate 6d uber 
0d2 hinaus zunimmt. 

In Schritt 70 werden Sollschlupfverhaltnisse Sri (i = fl, fr, 
rl, rr) der vorderen linken, vorderen rechten, hinteren linken 
und hinteren rechten Rader zum Ausfiihren der Sollverzoge- 
rung Gxt des Fahrzeugs gemaB des wohlbekannten Prinzips 
berechnet, daB die Bremskraft, welche auf das Fahrzeug 
durch ein gebremstes Rad ausgeiibt wird, proportional zu 
dem Schlupfvcrhaltnis des Rads gegenuber der StraBcnobcr- 
flache ist, bevor ein derartiges Verhaltnis bzw. eine derartige 
Beziehung einen Grenzwert erreicht. In diesem Fall kann 
die Verteilung der Schlupfverhaltnisse Sri zwischen den 
vorderen linken, vorderen rechten, hinteren linken und hin- 
teren rechten Radern angemessen bestimmt werden, um eine 
Ubersteuerungs- oder eine Untersteuerungsregeiung zur 
gleichen Zeit auszufuhren. Wie es im Stand der Technik 
wohl bekannt ist, stellt ein Bremsen eines vorderen Rads, 
das sich an der AuBenseite der Kurve befindet, eine Uber- 
steuerungs-Unterdruckungsregelung bereit, wahrend ein 
Bremsen der hinteren Rader, insbesondere eines hinteren 
Rads, das sich an der Innenseite der Kurve befindet, eine 
Untersteuemngs-Unterdruckungsregelung dar. 

Auf der Grundlage der Sollschlupfverhaltnisse Sri, die 
auf diese Weise erhalten worden sind, wird in Schritt 80 ein 
Bremsen derart ausgefuhrt, daB die Sollverzogerung Gxt des 
Fahrzeugs ausgefuhrt wird. 

Wie es deshalb anhand des Regelungsvorgangs gemaB 
des Ablaufdiagrarnms von Fig. 2 zu erkennen ist, wird die 
Entscheidung, eine Uberrollregelung auszufuhren, oder 
nicht, auf der Grundlage einer ersten ParametergroBe getrof- 
fen, die den Rollbetrag des Fahrzeugkorpers angibt, wie bei- 
spielsweise der Rollwert Vr, und deshalb im wesentlichen 
einen statischen Rollzustand des Fahrzeugkorpers angibt, so 
daB die Uberrollregelung ausgefuhrt wird, wenn eine derar- 
tige erste ParametergroBe einen dafiir vorbestimmten 
Schwellenwert iiberschreitet. Anders ausgedriickt, es wird 
die Entscheidung daruber, ob die Uberrollregelung ausge- 
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fiihrt wird, oder nicht, im wesentlichen in Abhangigkeit da- 
von getroffen, ob der Fahrzeugkorper tatsachlich soviel bzw. 
sovveit geroilt ist, daB er eine beslimmte Grenze bzw. einen 
bestimmten Grenzwert uberschreitet, oder nicht, obwohl in 
dieser gezeigten Ausfuhrungsform die Rolirate Rr auch in 
der Beurteilung bzw. Entscheidung mit einem angemesse- 
nen Proportion ali tats faktor Kb beteiligt ist. 

Wenn auf der anderen Seite die Uberrollregelung gestar- 
tet worden ist, so wird die GroBe bzw. der Betrag der Rege- 
lung in einer derartigen allmahlichen Weise geandert bzw. 
variiert, wie es in der Darstellung von Fig. 3 ausgedruckt ist, 
wobei dies auf der Grundiage der Anderungsrate des Roll- 
■ betrags des Fahrzeugkorpers geschieht, um so eine zukiinf- 
tige Andemng des Rollbetrags des Fahrzeugkorpers vorher- 
zusagen. 

Durch eine derartige Kombination einer Art von digital er 
Regelung fur die Betatigung der Uberroll-Unterdruckungs- 
regelung und einer Art von analoger Regelung fur die Starke 
der Uberrollregelung, wird die Uberrollregelung fiir eine 
Uberroll-Unterdruckungsregelung fiir eine hohere Sicher- * 
heit und einen stoBfreien ruhigeren bzw. gleichmaBigeren 
Bctrieb verbessert. 

Die Fig. 4A und 4B zeigen Diagrainme, welche darstel- 
len, wie die Sollverzogerung Gxt sich in Abhangigkeit von 
verschiedenen Arten der Anderungen des Lenkwinkels 8 an- 25 
dert, wenn die Sollverzogerung Gxt. in Abhangigkeit der 
Darstellung yon Fig. 3 berechnet wird. 

Fig. 5 zeigt einen Teil eines Ablaufdiagramrns, der an 
Stelie der Schritte 50 und 60 von Fig. 2 treten kann. GemaB 
dieser Abwandlung bzw. Modifikation wird auf Schritt 50 30 
folgend in Schritt 52 eine gefilterte Anderungsrate Odfdes 
Lenkwinkels 9 derart berechnet, daB die gefilterte Ande- 
rungsrate 0df relativ zu der Anderungsrate 0d in der Weise 
verzogert wird, um eine Tragheitsverzogerung bzw. trag- 
heitsbedingte Verzogerung des Fahrzeugkorpers bei seiner 35 
Rollbewegung relativ zu der Wirkung der Querkxaft bzw. 
seitlichen Kraft, welche auf diesen ausgeubt wird, zu repra- 
sentieren bzw. darzustellen. 

In Schritt 54 wird eine groBere bzw. ein jeweils groBerer 
Wert der Anderungsrate 8d und der gcfiltcrtcn Andcrungs- 40 
rate 8df als ein groBerer Wert Gdl berechnet. 

Dann wird in Schritt 60 die Sollverzogerung Gxt auf der 
Grundiage des groBeren Werts 8dl durch Nachschlagen 
bzw. Vcrwciscn auf die Darstellung bzw. Abbildung in Fig. 
3 berechnet, 45 

Der durch die Abwandlung von Fig. 5 erreichbare Effekt 
wird an hand der Fig. 6A-6E erkennbar, die ein Beispiel des 
Fortgangs der Uberrollregelung gemaB der vorliegenden Er- 
findung zeigen. Es wird angenommen, daB die Lenkwinkel- 
anderungsrate 8d sich andert, wie es in Fig. 6 A gezeigt ist. 50 
Zur einfacheren Darstellung wird es angenonunen, daB das 
Bremsen fiir die Uberrollregelung im Wesentlichen gleich 
bzw. gleichermaBen auf ein paar von hinteren Radern ange- 
wandt wird. Dann werden die Bremskrafte ungeachtet der 
Lenkrichtung des Bremssy stems gleichmaBig auf die hinte- 55 
ren Rader aufgebracht. Deshalb kann eine derartige Ande- 
rung der Lenkwinkelanderungsrate 6d, wie es in Fig. 6A ge- 
zeigt ist, bearbeitet bzw. verarbeitet werden, wie es in Fig. 
6B gezeigt ist, als ob die Lenkwinkelanderungsrate Od in ih- 
rem Absolutwert bearbeitet bzw. verarbeitet wird. 60 

Die gefilterte Anderungsrate 9df, welche in Schritt 52 be- 
rechnet wird, geht aus der Anderungsrate 0d in einer Art und 
Weise derart hervor, wie es durch die durchgezogene Linie 
in Fig. 6G gezeigt ist, reladv zu der Anderungsrate 8d, die 
durch eine gestrichelte Linie gezeigt ist. Dann wird der gro- 65 
Bere Wert 9dl durch Schritt 54 berechnet, wie es in Fig. 6D 
gezeigt ist. Wenn deshalb Gdl und 8d2, die an den Bereich 
eines allmahlichen bzw. graduellen Anstiegs der Sollverzo- 
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gerung Gxt relativ zu der Zunahme der Lenkwinkelande- 
rungsrate 8d oder Gdl mit ihrem Minimumwert-Bereich und 
ihrem Maximumwert-Bereich angrenzen, die gleichen Pegel 
aufweisen, wie es durch jeweils zwei gepunktete Linien in 
5 Fig. 6D gezeigt ist, wird die Sollverzogerung Gxt berechnet 
werden, wie es durch die durchgezogenen Linien in Fig. 6E 
gezeigt ist, im Gegensatz zu dern Verhalten wie es teilweise 
durch die gestrichelten Linien in Fig. 6E gezeigt ist, das er- 
moglicht bzw. erreicht wird, wenn die Regelung nur auf der 
10 Grundiage der Lenkwinkelanderungsrate 8d, wie es in 
Schritt 50 erhalten wird, ausgefuhrt wird. Wiees anhand von 
Fig. 6E zu erkennen ist, wird, wenn die Lenkwinkelande- 
rungsrate 8d so abwechselnd geandert wird, wie es in Fig. 
6A gezeigt ist, die Sollverzogerung Gxt derart berechnet, 
15 um wiinschenswert bzw. besser an eine tragheitsbedingte 
hin und her gehende Rollbewegung des Fahrzeugkdrpers 
angepaBt zu sein, indem derartige Schritte wie 52 und 54 
eingebaut werden. 

Fig. 7 zeigt einen Teil eines Ablaufdiagramrns, der an 
Stelie der Schritte 30-60 von Fig. 2 verwendet werden kann. 
Bei dieser Abwandlung wird an Stelie von Schritt 50 in Fig. 
2 in Schritt 55 die Anderungsrate Gyd der Querbeschleuni- 
gung Gy als die zweite ParametergroBe berechnet, die die 
Anderungsrate des Rollbetrags des Fahrzeugkorpers angibt. 
Es sei zu erkennen, daB die Uberrollregelungsvorrichtung 
gemaB der vorliegenden Krfindung durch die Abwandlung 
von Fig. 7 im Wesentlichen in der selben Art und Weise wie 
in der in Fig. 2 gezeigten Ausfuhrungsform arbeiten kann. 
In diesem Fall wird die Darstellung bzw. Abbildung zum 
Berechnen der Sollverzogerung Gxt anhand der Anderungs- 
rate Gyd der Querbeschleunigung Gy dementsprechend 
sein, wie es in Fig. 8 gezeigt ist. 

Fig. 9 zeigt einen Teil eines Ablaufdiagramrns, das an 
Stelie der Schritte 55 und 60 von Fig. 7 verwendet werden 
kann. Bei dieser Abwandlung ist die Beziehung der Schritte 
57 und 59 relativ zu den Schritten 55 und 60 von Fig. 7 die 
gleiche, wie die der Schritte 52 und 54 von Fig. 5 zu den 
Schritten 50 und 60 von Fig. 2. Da das Prinzip der Abwand- 
lung von Fig. 9 anhand der Beschreibungen beziiglich Fig. 5 
erkennbar sein wird, wird cine wcitcrc ausfuhrlichc Bc- 
schreibung weggelassen, um eine Redundanz der Beschrei- 
bung zu vermeiden. 

Obwohl die vorliegende Erfindung ausfuhrlich beziiglich 
einer grundlcgcndcn Ausfuhrungsform und vcrschicdcncr 
Abwandlungen von ihr beschrieben worden ist, soli es fur 
den Fachmann erkennbar sein, daB andere verschieden Aus- 
fuhrungsfornien und/oder Abwandlungen moglich sind, 
ohne von dem Umfang der vorliegenden Erfindung abzu- 
weichen. 

Offenbart ist eine Uberrollregelungsvorrichtung fur ein 
Fahrzeug, die eine erste ParametergroBe, welche einen Roil- 
betrag des Fahrzeugkorpers angibt, und eine zweite Parame- 
tergroBe, welche eine Anderungsrate des Rollbetrags des 
Fahrzeugkorpers angibt, berechnet bzw. abschatzt, und die 
das Bremssy stems derart regelt, daB das Bremssystem derart 
betatigt wird, um eine Sollverzogerung des Fahrzeugs aus- 
zufuhren, wenn die erste ParametergroBe einen daftir vorbe- 
stimmten Schwellenwert uberschreitet, wobei die Sollverzo- 
gerung von einem vorbestimmten Minimumwert auf einen 
vorbesdmmten Maximumwert gemaB einer Zunahme der 
zweiten ParametergroBe zunimmt. 

Paten tan spruche 

1. Uberrollregelungsvorrichtung fiir ein Fahrzeug, das 
einen Fahrzeugkorper, Rader, ein Lenksystem und ein 
Bremssy-Stem hat, wobei die Vorrichtung aufweist: 
eine Einrichtung zum Bereitstellen einer ersten Para- 
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nietergroBe, die einen Rollbetrag des Fahrzeugkorpers 
angibt, 

eine Einrichtung zum Bereitstellen einer zweiten Para- 
metergroBe, die eine Anderungsrate des Rollbetrag s 
des Fahrzeugkorpers angibt, und 5 
eine Einrichtung zum Regeln des Bremssystems derart, 
daB das Bremssystem betatigt wird, um eine Sollverzo- 
gerung des Fahrzeugs auszufuhren, wenn die erste Pa- 
rametergroBe einen dafur vorbestimmten Schwellen- 
wert iiberschreitet, wobei die Sollverzogerung von ei- 10 
nem vorbestimmten Minimum wert an auf einen vorbe- 
stimmten Maximumwert gemaB einer Zunahme der 
zweiten ParametergroBe vergroBert wird. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, worin die erste Para- 
metergroBe derart abgeschatzt wird, daB sie im wesent- 15 
lichen proportional zu einer Querbeschleunigung des 
Fahrzeugkorpers ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, worin die erste Para- 
metergroBe derart abgeschatzt wird, daB sie proportio- 
nal zu einer gewichteten Summe einer Querbeschleuni- 20 
gung und einer Rollrate des Fahrzeugkorpers ist. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, worin die zweite Pa- 
rametergroBe derart abgeschatzt wird, daB sie im we- 
sentlichen proportional zu einer Anderungsrate des 
Lenkwinkels, welcher durch das Lenksystem des Fahr- 25 
zeugs bewirkt wird, ist. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 1, worin die zweite Pa- 
rametergroBe derart abgeschatzt wird, daB sie im we- 
sentlichen proportional zu einer Anderungsrate der 
Querbeschleunigung des Fahrzeugkorpers ist 30 

6. Vorrichtung nach Anspruch 1, worin die Einrich- 
tung zum Bereitstellen der zweiten ParametergroBe 
eine zweite ParametergroBe betreffend eine erste Phase 
bei einer ersten Ansprechempfindlichkeit und eine 
zweite ParametergroBe betreffend eine zweite Phase 35 
bei einer zweiten Ansprechempfindlichkeit, welche ge- 
ringer als die erste Ansprechempfindlichkeit ist, bereit- 
stellt, und die Einrichtung zum Regeln des Bremssy- 
stems das Bremssystem derart regelt, daB die Sollver- 
zogerung von dem vorbestimmten Minimumwcrt auf 40 
den vorbestimmten Maximumwert gemaB einer Zu- 
nahme einer groBeren der zweiten ParametergroBen der 
ersten und zweiten Phase zu jedem Moment vergroBert 
wird. 
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